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Реструктуризации железнодорож-ной  отрасли  –   пятнадцать  лет . Какой-никакой, но юбилей . И хо-
тя коллективная монография об управле-
нии  экономической  эффективностью 
эксплуа тации железных  дорог  вряд  ли 
готовилась  к  этой  дате,  она  поневоле 
стала  ещё и  оценщиком прожитого же-
лезнодорожниками переходного периода . 
Ведь отрас левая экономика подверглась 
весьма  серьёзным  изменениям  и –   не 
будем лукавить –  испытаниям . 
В  самом  общем  плане  перестройка 
коснулась  всех  этажей  управления  и 
структур транспортно-производственно-
го комплекса . Появились самостоятель-
ные  хозяйствую щие  субъекты,  которые 
автономизировали  грузовые,  пассажир-
ские и контейнерные перевозки, а цент-
рализованный  преж де  вагонный  парк 
МПС  перешёл  от  грузоперевозчика  к 
грузоотправителям  и  грузовладельцам . 
Принципиально  же  то,  что  возник ло 
множество  «параллелей  ответственно-
сти», назовём это так, а вместе с ними – и 
немало новых проблем . Причем их харак-
тер, если судить хотя бы по публикациям 
в «МТ», не просто не вписывается в про-
граммные цели реформ, он им противо-
речит  и  заставляет  сомневаться  в  син-
хронности курсов отдельно взятых участ-
ников конкуренции между видами транс-
порта,  осваивающих  и  одновременно 
формирующих свои роли на рынке пере-
возок . 
Разумеется, любые аномальные зоны 
развития  нуждаются  в  своевременной 
коррекции . И обстановка рождает свое-
образных  инновационных  драйверов, 
толкачей,  генераторов грядущего роста, 
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которые  ищут  и  находят  отвечающие 
общественным устремлениям решения . 
Не желая обострять подтекст проблем, 
которые  рождены  реструктуризацией 
отрасли и дроблением некогда техниче-
ски крепкой  системы, не буду переводить 
дискуссию на очевидные всем рыночные 
реалии,  а  вернусь  непосредственно  к 
сути научного анализа, коим заняты ав-
торы монографического исследования . 
У них рациональная цель –  отталкиваясь 
от сложившейся ситуации 2000-х годов, 
показать   логику  и   динамику  про-
изошедших  сдвигов,  включая  мотивы 
инновационных подходов в перестройке 
экономических механизмов, технологий 
и инструментов управления, обос нования 
адекватных новым требованиям индика-
торов эффективности эксплуа тационной 
деятельности железных дорог .
С этой точки зрения содержание ре-
цензируемой  научной  работы  вполне 
отвечает авторской заявке . В последова-
тельности глав книги, чётко обозначен-
ной сквозной теме сохраняется не только 
целевая  заданность,  но  и  стремление 
подкрепить развитие исследовательского 
сюжета логически связанными промежу-
точными выводами . Они не носят фор-
мализованного характера, не разбиты на 
пункты и подпункты, однако с очевидно-
стью  присутствуют  как  своеобразные 
смысловые мостики на переходах от од-
ной  темы или проблемы к  другой –   по 
сути, навигаторы, если их ассоциировать 
с современной транспортной терминоло-
гией .
Первая глава лаконично и в то же вре-
мя абсолютно ясно, предметно излагает 
исходные концептуальные позиции, ко-
торые  занимают применительно  к  теме 
исследования авторы . Эксплуатационная 
деятельность  в широком понимании – 
это вся работа железных дорог по пере-
возке грузов и пассажиров, в узком пони-
мании  –   только  перевозочная  работа 
подвижного состава . Для экономической 
эффективности подобной  деятельности 
обычно используются показатели чистой 
прибыли и рентабельности . По мнению 
монографистов, на эти показатели суще-
ственно влияют результаты финансовых 
операций, и чтобы элиминировать столь 
сильное влияние, оценивать именно эко-
номическую  эффективность,  целесо-
образнее применять более независимый 
от опосредованной деятельности показа-
тель –  коэффициент эксплуа тационных 
издержек транспортной компании, пред-
ставляющий собой отношение эксплуа-
тационных затрат к величине доходов от 
перевозки грузов (с . 6) .
Аргументируя далее свой выбор и по-
казывая суть его преимуществ на приме-
ре динамики экономических показателей 
ОАО  «РЖД»  и  зарубежных железнодо-
рожных компаний (в частности, США), 
авторы предлагают классификацию зна-
чений коэффициента эксплуатационных 
издержек,  которая позволяет использо-
вать зональные уровни этих значений как 
критерий экономической эффективности 
эксплуатационной  деятельности .  Без 
мотивирующих  подробностей:  самый 
лучший для практики уровень издержек – 
экстраоптимальный (менее 70 %), следу-
ющая ступень –  оптимальный (70–80 %), 
затем –  приемлемый (80–90 %), чрезмер-
но  высокий  (90–100 %), неприемлемый 
(свыше  100 %) .  Для  холдинга  «РЖД» 
в рассматриваемый период коэффициент 
эксплуа тационных издержек находился 
в диапазоне 90–100 %, то есть был чрез-
мерно  высоким  и  не  мог  дать  системе 
полноценные  возможности  к  развитию 
(с . 9–12) .
Собственно, последующие главы при-
званы показать,  каким  образом можно 
поднять эффективность эксплуатацион-
ной деятельности, сократить издержи за 
счёт более производительного использо-
вания существующих ресурсов . При этом 
отдельно оцениваются потенциал желез-
нодорожной инфраструктуры и подвиж-
ного  состава,  парка  грузовых  вагонов 
и  локомотивов,  возможности  расшире-
ния фронтов для контейнерных перево-
зок (преимущественно международных) . 
Причём  каждый  вид  ресурсов  требует 
своих оценочных показателей примени-
тельно  к  производительности,  и  это  та 
особая проблема,  решение  которой  де-
тально обосновывается в книге на основе 
разных  подходов  и  допускает  разные 
трактовки смыслов, не во всём совпада-
ющее понимание дальних целей .
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Принципиальна в общем ряду, на мой 
взгляд, седьмая глава, где одновременно 
присутствуют и ответ на вопросы по по-
воду  возможности  искать  управляемую 
эксплуа тационную  эффективность  при 
наличии в вагонном парке страны плюра-
лизма собственности, и один из реальных 
примеров  инновационности  в  научной 
организации  перевозочного  процесса, 
адекватной реакции экономистов-транс-
портников на рыночные условия .
Главный момент: прежний обобщаю-
щий показатель эффективности и качест-
ва  эксплуатационной  работы –   оборот 
вагона –  на фоне обособления собствен-
ников заметно потерял свою силу, будучи 
в роли аналитического, а тем более управ-
ленческого индикатора . Зато непосредст-
венный анализ железнодорожной практи-
ки демонстрирует новое  экономическое 
значение опережающего роста веса поезда 
нетто  по  сравнению  с  весом  брутто, 
а участковой скорости по сравнению с тех-
нической (глава 6), и это даёт повод уже 
не  вагон,  а  поезд  рассматривать  в  виде 
интегрированной  ресурсной  единицы 
железнодорожного  транспорта .  То  есть 
экономика поезда превращается в фокус 
всей отраслевой экономики, а обобщаю-
щим показателем эффективности эксплуа-
тационной деятельности выступает сред-
нечасовая  производительность  поезда, 
определяемая как произведение его веса 
нетто на участковую скорость . Чем выше 
коэффициент полезного использования 
поездной работы (отношение среднечасо-
вой производительности поезда к выпол-
няемой им среднечасовой работе), тем при 
прочих равных условиях будут выше и до-
ходы (с . 128–129) .
Свою особую логику можно усмотреть 
и в том, что последняя, девятая глава мо-
нографии отведена авторами управлению 
эксплуатационными затратами с  учётом 
экономической конъюнктуры . Собствен-
но,  в  рыночных  условиях  обязанность 
своевременно реагировать на изменения 
спроса и предложения, которые касаются 
транспортных перевозок, ситуации с мно-
гофакторной  экономической  средой 
в  стране,  где  сырьевые,  энергетические, 
трудовые и прочие ресурсы имеют подчас 
малопредсказуемую динамику, давно ста-
ла определяющей для оптимизации экс-
плуатационных издержек,  снижения се-
бестоимости поездной работы, коли  уж 
мы  говорим  о  преобладании  в  оценках 
именно этих показателей эффективности .
В исследовании конъюнктуры просле-
живаются понятные зависимости и даже 
закономерности . Допустим, конъюнктура 
рынка  грузовых  перевозок  зависит  от 
конъюнктуры рынков перевозимых това-
ров,  а конъюнктура пассажирских пере-
возок –  от конъюнктуры рынка труда . При 
этом всеобщей собственностью конъюнк-
турных факторов  считается  то,  что  они 
формируются  вне  железнодорожного 
транспорта (с . 167) . Мне думается, тут есть 
один недоучитываемый нюанс:  заведо-
мый, по умолчанию, отказ от своего ак-
тивного  участия и  влияния  в процессах 
создания конъюнк турных трендов . Говоря 
по-простому, нужна пресловутая «игра на 
опережение» . Отечественная железная 
дорога должна интенсивнее искать собст-
венные прорывные варианты современ-
ных контейнерных технологий, механиз-
мов,  «грузовых футляров»,  куда меньше 
уповая на  европейского или китайского 
новатора . Причём как раз важно не искать 
что-то уже готовое, но ещё и предлагать 
принципиально  новое,  разворачивая 
конъюнктуру в сторону своих интересов . 
Глава с призывами не забывать о тре-
бованиях  конъюнктуры,  по  существу, 
берёт на себя функцию заключения к мо-
нографии . Но  не  помешало  бы,  чтобы 
логически связанные между собой и вы-
строенные  в  определённой последова-
тельности  части  книги,  написанные 
разными авторами, завершались обобща-
ющей,  суммирующей  развитие  темы 
главой .
Борис УСМАНОВ,
доктор социологических наук, 
профессор Московского гуманитарного 
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INNOVATIVE DRIVERS AND GROWTH DYNAMICS
Management of economic efficiency of operational activities of railway transport using innovative 
approaches: Monograph. D. A. Macheret, A. V. Ryshkov, N. A. Valeev [et al]; Ed. by D. A. Macheret 
and A. V. Ryshkov. Moscow, RIOR, 2018, 212 p.
ABSTRACT
In the collective monograph, the dynamics of economic efficiency of 
operational activities of railways and use of certain types of industrial re-
sources of the industry are analyzed, influence of innovations and market 
conditions is shown, and a scientifically based tool for managing economic 
efficiency in the sphere of operation of rail transport in conditions of innovation-
oriented development is proposed.
The book is intended for managers and specialists of industry companies, 
government regulation bodies, researchers and university professors.
Keywords: railway transport, operation, economic efficiency, management, innovations.
The restructuring of the railway industry is fif-
teen years old. What-no, but an anniversary. And 
although the collective monograph on management 
of economic efficiency of operation of railways was 
unlikely to be prepared for this date, it inevitably 
became also an appraiser of a transitional period 
that the railwaymen had lived through. After all, the 
industry economy has undergone very serious 
changes and –  we will not dissemble –  tests.
The transformation dealt with all levels of man-
agement and structures of transport and industry 
system. New independent  companies emerged, 
freight, passenger and container transportation 
became autonomous processes, and wagon roliing 
stock is now in the ownership of forwarders and 
cargo owners instead of former ministry of railways. 
It is of interest to outline that there are now many 
parallel lines of responsibility, let’s call it like that, 
and many new problems. The nature of the prob-
lems sometimes, if we  follow e.g. the publications 
in WTT, does not correspond to the program objec-
tives of the reforms, on the contrary it is opposite 
to them, and cause doubts about the  synchroneity 
of actions of actors of different modes of transport, 
who are now mastering and developing their roles 
in the transportation market. It is clear that  timely 
corrections should be made in the areas of develop-
ment. And the environment gives birth to innovative 
prompters, growth drivers, those who generate 
further growth by searching solutions that meet 
social expectations.  
Avoiding to exacerbate the subtext of the prob-
lems that are born from restructuring of the indus-
try and its fragmentation, there is no sense to turn 
to a discussion on obvious market realities while it 
is better to return to the essence of scientific 
analysis, in which the authors of monographic re-
search are engaged. They have a rational goal – 
starting from the situation of the 2000s, to show the 
logic and dynamics of the changes that have taken 
place, including the motives for innovative ap-
proaches in restructuring economic mechanisms, 
technologies and management tools, justifying the 
indicators of efficiency of operational activities of 
railways that are adequate to new requirements.
From this point of view, the content of the peer-
reviewed scientific work fully answers the authors’. 
In the sequence of the chapters of the book, 
clearly marked by the cross-cutting theme, not only 
the target task is preserved, but also the desire to 
support development of the research plot with 
logically connected intermediate conclusions. They 
are not formalized, they are not divided into claus-
es and subparagraphs, but they are evidently pres-
ent as peculiar semantic bridges on transitions from 
one topic or problem to another –  in fact, navigators 
if they are associated with modern transport termi-
nology.
The first chapter is laconic and at the same time 
absolutely clear, it substantiates the initial concep-
tual positions that the authors occupy in relation to 
the subject of the research. Operational activities 
in the broadest sense –  this is the whole work of the 
railways to transport cargo and passengers, in the 
narrow sense –  only the transportation work of roll-
ing stock. For economic efficiency of such activities, 
the indicators of net profit and profitability are usu-
ally used. In the opinion of monographists, these 
results are significantly influenced by the results of 
financial transactions, and to eliminate such a 
strong influence, it is more economical to evaluate 
economic efficiency, it is more appropriate to use 
a measure that is independent of indirect activity – 
the operating cost coefficient of a transport com-
pany, which is the ratio of operating costs to reve-
nue transportation of goods (p. 6).
Arguing further in favor of their choice and 
showing the essence of its advantages on the ex-
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ample of the dynamics of economic indicators of 
Russian Railways and foreign railway companies 
(in particular, the USA), the authors propose a clas-
sification of values of the operating cost factor, 
which allows the use of zonal levels of these values 
as a criterion for economic efficiency of opera-
tional activities. Without motivating details: the best 
for the practice level of costs –  extra optimal (less 
than 70 %), the next step is optimal (70–80 %), 
then –  acceptable (80–90 %), excessively high 
(90–100 %), unacceptable more than 100 %). For 
the holding company of Russian Railways in the 
period under review, the operating cost ratio was 
in the range of 90–100 %, that is, it was exces-
sively high and could not give the system full-
fledged opportunities for development (pp. 9–12).
Actually, the subsequent chapters are designed 
to show how to improve efficiency of operational 
activities, reduce the expense through more pro-
ductive use of existing resources. At the same time, 
the potential of the railway infrastructure and rolling 
stock, the fleet of freight cars and locomotives, the 
possibilities for expanding the fronts for container 
transportation (mainly international ones) are 
separately assessed. Moreover, each type of re-
source requires its evaluation indicators with regard 
to productivity, and this is the special problem, the 
solution of which is detailed in the book on the basis 
of different approaches and allows for different 
interpretations of meanings, not in all a coinciding 
understanding of distant goals.
In my opinion, the seventh chapter is fundamen-
tally important, in which, at the same time, there is 
a response to «emotions» about attempts to seek 
controlled operational efficiency when there is 
unlimited property pluralism in the country’s car 
fleet, and one of the real examples of innovation in 
the scientific organization of the transportation 
process, adequate reaction of transport economists 
to market conditions.
The main point: the previous general index of 
efficiency and quality of operational work –  car 
turnover –  against the backdrop of separation of 
owners has significantly lost its power, being in the 
role of an analytical, and even more so of an admin-
istrative indicator. But a direct analysis of the railway 
practice demonstrates the new economic signifi-
cance of the outstripping growth of the net weight 
of the train in comparison with the gross weight, and 
the sector speed compared to the technical one 
(Chapter 6), and this gives the motive that no longer 
a car, but a train is considered an integrated re-
source unit of railway transport. That is, the train 
economy becomes the focus of the entire sectoral 
economy, and the overall performance indicator of 
operational activities is the average hourly capac-
ity of the train, defined as the product of its net 
weight per sector speed. The higher is the coeffi-
cient of useful work of train work (the ratio of the 
average hourly capacity of the train to the average 
hourly work performed by him), the other things 
being equal, the higher will be incomes (pp. 128–
129).
Its special logic can be seen in the fact that the 
last, ninth chapter of the monograph is devoted to 
management of operating costs, taking into account 
the economic conjuncture. Actually, in market con-
ditions, the duty to respond in a timely manner to 
changes in supply and demand, which are related 
to transportation, the situation with a multifactorial 
economic environment in a country where raw ma-
terials, energy, labor and other resources some-
times have unpredictable dynamics, has long be-
come decisive for optimizing operating costs, re-
ducing the cost of train work, if we are talking about 
the prevalence of these performance indicators in 
assessments.
In the study of the conjuncture, clear relation-
ships and even regularities can be traced. For ex-
ample, the conjuncture of the freight transport 
market depends on the conjuncture of the markets 
of the goods transported, and the situation of pas-
senger traffic –  on the labor market situation. At the 
same time, the common property of the conjuncture 
factors is that they are formed outside the railway 
transport (p. 167). I think there is one inestimable 
nuance: the notorious, by default, rejection of its 
active participation and influence in the processes 
of creating conjunctural trends. Speaking in a 
simple way, we need the notorious «game of an-
ticipation». Why is the domestic railway not looking 
for its own breakthrough versions of modern con-
tainer technologies, mechanisms, «cargo cases», 
but only hopes for a European or Chinese innova-
tor? And it is just important not to look for something 
that is already ready, but also to offer a fundamen-
tally new, unfolding conjuncture in the direction of 
their interests.  
The chapter with calls not to forget about the 
requirements of the conjuncture, in fact, assumes 
the function of concluding to the monograph. Be-
sides it would not be redundant if logically con-
nected with each other and arranged in a certain 
sequence parts of the book, written by different 
authors, are concluded by a general part, summa-
rizing the topics developed along the scientific text. 
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